1.0. NETEHNICKI REZIME

1.1. PROSTORNE GRANICE ISTRAZIVANJA U SUO

Izgradnja autoceste predstavlja zahvat u kojem u vecoj ili manjoj mjeri dolazi do narusavanja
zivotne sredine u svim njenim segmentima. Uticaji autoceste na okoli§ mogu biti posredni ili
neposredni. U odnosu na njih neophodno je izvrSiti procjenu potencijalnih negativnih uticaja
izgradnje autoceste na iste. U tom smislu je pri analiziranju mogucih uticaja cijelo podrucje
trase autoceste posmatrano u pojasu od 500 m od krajnje konturne linije ovog znacajnog
objekta.

1.2. OPCENITO O AUTOCESTI

1.2.1. Putna mreZa u BiH i strategija razvoja

U drzavi BiH izgradeno je oko 22,5 hiljada kilometara kategoriziranih puteva. Uprkos ovom
podatku smatra se da pokrivenost povrSine BiH kvalitetnom putnom mrezom nije
zadovoljavajuca, pa se ¢ine znacajni napori da se omoguci modernizacija 1 dogradnja putne
mreze. OdrZavanje postoje¢ih 1 gradnja novih putnih komunikacija sa prate¢om
infrastrukturom je u nadleznosti entiteta BiH. Za koordinaciju aktivnosti na odrZavanju i
gradnji putne infrastrukture na nivou BiH osnovana je BH Javna korporacija za puteve.
Mreza magistralnih puteva u BiH dugacka je oko 3.788 km. Povezanost drzave magistralnim
putzevima, predstavljena odnosom njihove duzine i povrsine drzave, za BiH iznosi 7,4 km/100
km”.

Mreza regionalnih puteva dugacka je 4.842 km, a lokalnih puteva oko 14.000 km. Ukupna
duzina putne mreze je oko 22.630 km, od Cega je 14.020 km asfaltiranih puteva. DuZina
Evropskih puteva (E-putevi) u BiH iznosi ukupno 995 km (E-59, E-65, E-73, E-661, E-761 i
E-762). Evropski putevi kroz BiH na ve¢em broju dionica ne omogucéuju odvijanje prometa
pozeljnom brzinom. Razlozi za to su najc¢eS¢e mali radijusi krivina, veliki 1 Cesti usponi,
prolasci kroz naselja i gradove, te neadekvatno odrzavanje. BiH je tek sredinom 2003. godine
dobila prvih 11 km autoputa.

BiH cini velike napore da postane dio evropskog i svjetskog privrednog i transportnog
sistema. Jedan od naCina da se to postigne je uklju¢ivanje u panevropske transportne
integracije. Mada je izgradnja autocesta u BiH jo$ uvijek u zacetku ¢ine se znacajni napori da
se taj proces ubrza.

U periodu od 1996.-2003. godine vrSena je obimna sanacija Steta iz ratnog perioda. Sanirani
su magistralni putevi, mostovi i tuneli. Saniranje ratnih S$teta na putnoj infrastrukturi
realizirano je do sada uglavnom kroz donatorsku pomo¢ i povoljne kredite. Kroz projekat
“Hitne obnove transporta” izvrSena je obnova oko 2.200 km puteva i 58 mostova i utroseno
oko 447 miliona KM.

Intenzivna strateska istrazivanja u podrucju transporta i transportne infrastrukture vrSena su
posljednjih godina, kroz programe Evropske unije ili uz koriStenje sredstava medunarodnih
finansijskih institucija ili sredstvima BiH (“Development of Branches on Corridor V, Zenica -
Svilaj Motorway”, Phare Multi-Country Transport Programme, Prognos, Luis Berger, DE-
Consult, Herry (RC), 2000 i druge).

Uzimaju¢i u obzir rezultate ovih mnogobrojnih studija Ministarstvo spoljne trgovine i
ekonomskih odnosa BiH je izradilo “Razvojnu strategiju BiH” za srednjoro¢ni period, koju je
Savjet ministara BiH usvojio poc¢etkom februara 2004. godine.



1.2.2. Znacaj projekta

Interesna grupa Euroregija Dunav — Sava — Drava je razvila ideju o izgradnji putne
komunikacije koja treba da poveze Tuzlu, Osijek i Pecuh. Realizacija ove ideje je postavljena
kao primarni imperativ. U tom kontekstu doSlo je do realizacije izrade tehnicke
dokumentacije koja se odnosi na izgradnju jednog segmenta tog puta, odnosno izgradnju
autoceste Tuzla — rijeka Sava.
Ovaj Projekat predvida izgradnju ceste Vlseg ranga — autoceste sa ciljem povezwanja
cestovnom komunikacijom adekvatnog nivoa wusluge regije sjeveroistocne Bosne i
Hercegovine, koja sadrzi najznacajniju koncentraciju ekonomskih i ljudskih resursa u zemlji,
sa susjednom regijom Dunav-Sava-Drava. Navedena cestovna komunikacija bit ¢e smjeStena
u prostoru izmedu Tuzle 1 Ora§ja sa daljim razvojem trase pravcem generalne orijentacije
Tuzla — Osijek — Pe¢ (veza sa autocestom u Pan-evropskom Koridoru X), ¢ime ova autocesta
ispunjava cilj potrebnog medusobnog povezivanja u navedenoj regiji.
Ciljevi izrade ovog projekta su:

- uStede u vremenu putovanja putnika 1 transporta robe,

- uStede u eksploatacionim troSkovima vozila,

- uStede u troskovima odrZzavanja infrastrukture i

- uStede sa aspekta sigurnosti cestovnog prometa.
Projekat defini$e izgradnju autoceste generalnim pravcem Orasje (rijeka Sava) — Tuzla (Si¢ki
Brod) duzine od cca 66 km. Izvodenjem radova po projektu omogucit ¢e se znacajno
poboljsanje u odnosu na mogucénosti koje pruza sadaSnja cestovna komunikacija u istom
pravcu.
Postoje¢a magistralna cesta M1.8 Siéki Brod — Oragje, u duZini 71,2 km, izgradena je sa
parametrima adekvatnim za takav rang ceste (max. projektovana brzina 80 km/h, prometne
trake 2 x 3,5 m 1 bankine Sirine 0,75 — 1,5 m). Medutim, dostignuti intenzitet prometa 1 stepen
izgradenosti stambenih podrucja u neposrednoj blizini ceste uticali su na znac¢ajno smanjenje
nivoa usluge postojece ceste. Zbog navedenih problema, uvedena su ogranienja brzine za sva
vozila u rasponu 40-60 km/h na 1/3 ukupne duzine dionice, $to za posljedicu ima pretvaranje
postoje¢e komunikacije na lokalnu cestu ili gradsku ulicu. S obzirom na prognozirano
povecanje obima prometa duz navedene ceste, nivo usluge ¢e se znaCajno pogorsavati do
nivoa potpune zaguSenosti ceste na pojedinim dionicama (nivo usluge ,,F*).
Najznacajnija cestovna komunikacija u regionu sjeveroistocne Bosne 1 Hercegovine jeste
magistralna cesta M1.8 Oragje-Sicki Brod (Tuzla), koji se nastavlja prema jugu kao
magistralna cesta M18 Si¢ki Brod (Tuzla) — Zivinice — Kladanj — Olovo — Sarajevo. Na
sjeveru se ova cesta, nakon prelaska rijeke Save kod Orasja, nadovezuje na cestu Vinkovci —
Zupanja — Oragje, ostvarujuéi vezu sa autocestom Zagreb — Beograd nedaleko od Zupanje.

1.2.3. Projektne alternative

U okviru prethodne faze izrade dokumentacije (faza 1a) izradena je studija varijanti i izbor
najpovoljnije varijante. U tu svrhu je izradeno viSe varijanti, koje su bile podijeljene u vise
sekcija tako, da je bilo mogucée kao najpovoljniju odabrati kombinaciju sekcija, koje su bile
najpovoljnije na pojedinim sektorima. Na taj nacin je ustanovljeno, da je najpovoljnija trasa
kombinacija sekcija S1+S7+S10+S3+S11+S13. Ova predlozena trasa, predstavlja tehnicki
najizvodljiviju opciju koja ima manje negativnih okoli$nih i druStvenih uticaja u odnosu na
razmatrane alternativne pravce.

Odabrana trasa autoceste podijeljena je u pet lotova koje ¢ine navedene sekcije.

U PUO su analizirani potencijalni uticaji svake varijante na okolis.



Ovaj dio SUO se odnosi na razmatranje uticaja izgradnje LOT-a 1 koji se poklapa sa obimom
sekcije S1, izuzev pocetnog dijela trase izmedu rijeke Save i Orasje do km 2+310, koji zavisi
od budué¢eg medunarodnog dogovora sa Republikom Hrvatskom. PoSto su izvrSena
neophodna istrazivanja i snimanje kompletne sekcije S1 ovaj dio SUO odnosi se u stvari na
sekciju S1. Ukoliko bude izmjena u ovom pocetnom dijelu uzet ¢e se u obzir pri razmatranju
uticaja izgradnje kompletne trase autoceste.

1.3. STANOVNISTVO I NASELJENOST

Socioloska analiza procjene uticaja trase autoceste buduce autoceste (LOT 1) temelji se na
analizi postoje¢e dokumentacije (podaci iz postoje¢ih prostornih planova), kao i na analizi
koja je uz primjenu nekoliko tehnika istrazivanja provedena na terenu (opservacija, anketa).

Analizom socioloskog stanja na lokaciji koju pokriva LOT 1 doslo se do slijede¢ih spoznaja:

= Prolazak autoceste ¢e bez sumnje dovesti do zna€ajnih promjena u posmatranom
podrucju. On Ce uticati na razvoj novih djelatnosti ( ugostiteljstvo, nova radna mjesta,
radne zone u neposrednoj blizini autoceste, pogoni za odrzavanje autoceste), ali ¢e
uticati 1 na promjenu postojecih djelatnosti (poljoprivreda, lov, Sumarstvo).

* Analizom je utvrdeno da stanovniStvo uklju¢eno u socioloSku analizu nije ispoljilo
neki specifican stav prema potencijalnom uticaju buduce autoceste. To znaci da
lokalno stanovniStvo, osim §to povremeno izrazava bojazan za potencijalno
ugrozavanje nekih aktivnosti (reduciranje plodnog poljoprivrednog zemljista)
prolaskom buduce autoceste, nije iskazalo neku specificnu reakciju porema koridoru.

= S obzirom na dopunjene analize najnovije i definitivno usvojene varijante trase
socioloskom analizom je konstatovano da trasa znacajnije ne utie na postojece
djelatnosti i na postojeca naselja jer je trasa izvan zone potencijalnog uticaja. Osim
toga, izvan zone potencijalnog uticaja su i najosjetljivija prirodna, kulturno -istorijska
1 turisticki interesantna podrucja.

1.4. HIDROGEOLOSKE KARAKTERISTIKE

Teren autoceste OraSje - Tuzla na posmatranom LOT-u 1 izgraduju kvartarni sedimenti
pleistocenske (Q:) i holocenske (Q;) starosti. Pleistocenske starosti su sedimenti rije¢nih
terasa (t; i ty), a holocenskim tvorevinama pripadaju aluvijalni sedimenti (a), sedimenti
plavnih podruc¢ja (ap), organogeno-barski sedimenti (ob) i sedimenti mrtvaja (am). Prema
rezultatima prethodnih istrazivanja granica izmedu pojedinih litoloskih ¢lanova nije jasna,
Ceste su bocne izmjene i proslojavanja.

Osmatranje nivoa podzemnih voda vrSeno je na pijezometrima 1 istraznim buSotinama.
Mjerenja oscilovanja NPV-a vr$ena su kontinuirano u periodu od dva mjeseca. Na istraznim
busotinama mjerenja su vrSena periodi¢no, u tri navrata.

Sedimenti rije¢nih terasa (t;) predstavljeni su pijescima, $ljuncima i u manjoj mjeri glinama i
pjeskovitim glinama u pripovrSinskom djelu terena. Od povrSine terena prema dubini, ovi
sedimenti su predstavljeni glinama, pjeskovitim glinama, pijescima i $ljuncima. Dubinom
istraznih radova utvrdeno je da slojevi gline i pijeska imaju kontinuirano prostiranje, dok se
Sljunak pojavljuje u slojevima (kao zavr$ni ¢lan) i u proslojcima razli¢ite debljine. Sedimenti
holocenske starosti zastupljeni su u poéetnom dijelu sekcije S1 autoceste Orasje - Tuzla.
Aluvijalni nanosi (a) su dobro otkriveni u koritima rijeka. Predstavljaju poseban facijalni tip,
holocenskih sedimenata formiran u neposrednoj zoni korita rijeka Save, Tinje i njenih pritoka.
Sedimenti plavnih podrucja (ap) zauzimaju znatnu povrsinu dionice autoceste na LOT-u 1.



U gradi ovih sedimenata ucestvuju praSine i pijesci sa neSto glinovito-muljevitog materijala.
Debljina im ne prelazi 1m. Na kontaktu aluvijalno plavnih sedimenata i sedimenata prve
terase Save utvrdeni su organogeno-barski sedimenti. Ovi sedimenti su sitnozrni, sastavljeni
su od ilitskih glina, praSine i praSinastih pijesaka. Nastanak ovih sedimenata je vezan za
postepeno spustanje ravnicarskih dijelova Posavine, $to je uslovilo i relativno malu moc¢nost
ovih sedimenata, 1-3 m.

U terenu su izdvojene dvije hidrogeoloske kategorije stijena i to: propusne stijene i
nepropusne stijene. Propusne stijene pripadaju stijenama meduzrnske poroznosti i mogu se
svrstati u dvije klase i to: slabovodopropusne, i srednjevodopropusne. U vecini slucajeva,
preko propusnih stijena leze nepropusne stijene. Ovi sedimenti su predstavljeni glinama i
zaglinjenom prasinom. Oni se odlikuju slabim filtracionim karakteristikama i kao takvi mogu
se svrstati u kategoriju nepropusnih stijena bez vodonosnika. Unutar ovih sedimenata je
moguce ocekivati so€iva Sljunka 1 pijeska Sto zavisi od ritmi¢nosti sedimentacije, u kojima se
moze formirati vodonosnik ograni¢enog rasprostranjenja, a koji sa hidrogeoloSkog aspekta
nije toliko bitan za trasu autoceste. Prilikom izvodenja hidrogeoloskih istraznih radova za
Glavni projekat, detaljno ¢e se odrediti hidrogeoloski parametri ovih stijena.

1.4.1. HidrogeoloSke karakteristike vodonosnika

Na lokalitetu LOT-a 1 autoceste Orasje - Tuzla, na sadasnjem nivou istrazenosti, utvrdeno je
prisustvo vodonosnika samo u propusnim stijenama meduzrnske poroznosti. Vodonosnik
meduzrnske poroznosti formiran je u sedimentima prve rijeéne terase (t1), pjeskovitog i
Sljunkovitog je razvoja. Vodonosnik je promjenjive debljine, koja se kre¢e do 11 metara.
Kada su u pitanju hidrogeoloski parametri (propustljivost, transmisivnost), oni su razliéiti,
kako za prvu rijeCnu terasu, tako i za aluvijalne sedimente rijeka Save i1 Tinje, koji se i danas
stvaraju. Filtracione karakteristike pjeskovito-sljunkovite serije prve rijeCne terase i
aluvijalnih ravni zavise od glinovite komponente unutar serije.

Nivo podzemnih voda je subarteSkog karaktera (zbog pripovrSinskog izolatora koji je
glinovitog sastava) i relativno je blizu povrSine terena i najcesce saglasan reljefu terena. Nivo
podzemnih voda pokazuje oscilacije u zavisnosti od hidroloskih uslova i vodostaja rijeka Save
i Tinje. Na ¢itavoj sekciji S1 hidroizohipse prate konfiguraciju terena.

Prihranjivanje vodonosnika do stacionaze km 2+200.00 je u najvecoj mjeri od strane rijeke
Save sa kojom vjerovatno ima dobru hidraulicku vezu. Od stacionaze km 2+200.00 pa do
kraja sekcije prihranjivanje vodonosnika se vr$i od padavina, kvartarnih sedimenata i iz
manjih vodotoka (stalnih ili povremenih). Posto se radi o ravniCarskom terenu, izvori se
javljaju uglavnom u jarugama. Uglavnom su to procjedni izvori koji nemaju nekog bitnijeg
uticaja na trasu autoceste. Oni dreniraju vodonosnike ograni¢enog prostranstva.

1.4.2. Hidrogeoloska rejonizacija

U pogledu hidrogeoloske rejonizacije sekcije S1, povrsinu terena prekrivaju sedimenti koji
uglavnom pripadaju slabovodopropusnim i nepropusnim stijenama. Nepropushe stijene,
predstavljene aluvijalno-plavnim sedimentima, zauzimaju pojas od 10.260 m ili 56,25%.
Propusne stijene meduzrnske poroznosti iz podgrupe slabovodopropusnih stijena zauzimaju
pojas od 7.980 m ili 43,75%.

Ceste su pojave meandriranja rijeénih tokova (Tinja i Lukavac), tako da je jedan dio korita
rijeke Tinje regulisan i ispravljen na stacionazi 13.860,000 km u prvacu JZ-SI, odnosno ka
rijeci Savi.



1.5. HIDROLOSKE KARAKTERISTIKE VODOTOKA

Prostor na kojem je projektovana trasa autoceste sekcije S1 u hidroloskom smislu pripada
neposrednom slivu rijeke Save, odnosno rijeke Tinje i njenim pritokama. Obzirom da na
tretiranom potezu trase dolazi do direktnog ukrstanja projektovane trase sa rijekom Tinjom,
odnosno njenom pritokom Lukavcem kod hidroloske analize, poseban akcenat dat je na ove
vodotoke. Hidroloski rezim tretiranog podru¢ja definisan je klimatskim, geoloskim,
topografskim, geografskim, i drugim faktorima kao Sto su oblik i veli¢ina sliva, stanje
vegetacije, itd.

Orijentaciona ukupna duzina toka Tinje je oko 70 km i ona nije konstantna u vremenu radi
postojanja mnogobrojnih meandri. Pri velikim proticajima duzina toka se skracuje radi
izlijevanja vode iz minor korita. Pad dna korita je u odnosu na druge rijeke u BiH mali,
pogotovo u donjem dijelu sliva. Korito je nedovoljno razvijeno i samim tim bez
odgovarajuceg proticajnog profila. Naprijed spomenuti razlozi, kao i slaba propusnost tla,
neplanska gradnja 1 prili€no uniStena vegetacija u slivu su osnovni uzroci ¢estih poplava.
Prosjecna izdasSnost sliva Tinje je daleko ispod prosjeka za savski sliv 1 iznosi na uscéu 10,7 I/s/
km?. Prosje¢na izdasnost na VS Srebrenik je 12,9 1/s/ km?.

1.6. KVALITET POVRSINSKIH I PODZEMNIH VODA

Kvalitet povrsinskih voda

Tokom izrade ove studije, zauzet je stav da se nulto stanje kvaliteta povrSinskih i podzemnih
voda prezentira na bazi postojecih podataka prikupljenih u relevantnim institucijama u sektoru
voda i u komunalnim preduze¢ima za vodosnabdjevanje opcina.

Vaze¢om Uredbom o kategorizaciji vodotoka u FBiH i Republici Srpskoj, vodotoci Sava i
Tinja ¢itavom duzinom razvrstani su u Il kategoriju - vodotoci ¢ije vode moraju ispunjavati
uslove Il klase.

Istrazivanjima kvaliteta vodotoka tokom 2001. godine utvrdeno je da vodotok Tinja na
profilu Ormanica (ispod Srebrenika) Il kategorije, dok je na profilu Previle (iznad
Srebrenika) 11-111 kategorije.

Sadasnje stanje kvaliteta povrSinskih voda prezentira se na osnovu podataka dobivenih
ispitivanjem na vodomjernom profilu Zupanja koje je primjenljivo i na opéinu Oragje.
Mjereni rezultati za viSe parametara ne odgovaraju zahtjevanom nivou kvaliteta vode.
Podzemne vode Sireg prostora u nedjeljivoj su vezi s vodnim nivoima rijeke Save Cije je
korito usjeceno u porozno ,,vodopropusnu‘ sredinu aluvijalnih ravni. Ovakva sredina uzrokuje
podzemne tokove u smjeru prema rijeci i njeno prihranjivanje u mjesecima kada je vodostaj
nizak. Opcenito tada je 1 vodni nivo podzemnih voda nizak. Obrnuto, u vrijeme visokog
vodostaja smjer podzemnih voda je od rijeke.

Ocjena je da hidroloske osobine Sireg prostora OraSja predstavljaju izvjesno ogranienje u
razvoju, no poznavajuci ih, moguce je izgraditi sistem kojim se uspjeSno moze braniti od
negativnih uticaja.

Kvalitet podzemne vode

Redovna kontrola kvaliteta podzemnih voda nije vrSena prije, a ni poslije rata. Medutim,
Javna komunalna preduzeca za vodosnabdjevanje vrse odredena ispitivanja kvaliteta voda sa
izvoriSta, kao i kvaliteta vode u mreZi u sistemima za javno vodosnabdjevanje, a rezultati
ispitivanja su zadovoljavajuéi. Ispitivanja kvaliteta podzemne vode vrse se uglavnom na onim
lokalitetima na kojima se nalaze izvoriSta pitke vode koja su u sistemima za javno
vodosnabdjevanje. To su izvorista pitke vode sa kojih se vrS§i javno vodosnabdjevanje
gradova Orasje 1 Br¢ko.



Ispitivanje kvaliteta vode na ovim izvoriStima izvodi se u skladu sa “Pravilnikom o
higijenskoj ispravnosti vode za pice”( Sl.list RBiH br.2/92) sa ucestalos¢u i metodologijom
pregleda vode koju definiSu Pravilnici, a povjerava se u ovlastenim laboratorijama za ove
aktivnosti. Prema podacima iz novembra 2009. godine (fizicko-hemijske i bakterioloske
analize) kvalitet vode na svim izvoriStima za grad OraSje i Bréko odgovara propisima
navedenog Pravilnika. JVP ne sprovode sistematsko ispitivanje vode na izvoristima, ve¢ to
vrSe po potrebi. Ispitivanje se vrSi redovno na mrezi (a prema zahtjevima Zakona o
zdravstvenom nadzoru zZivotnih namirnica i predmeta opste upotrebe, SI. Novine SRBiH broj
43/86, 18/90, 7/92). Ispitivanje kvalitete vode u mrezi izvodi se takode skladu sa
,,Pravilnikom o higijenskoj ispravnosti vode za pice*.

1.7. INFRASTRUKTURA
1.7.1.Vodosnabdjevanje i odvodnja

Sistem vodosnabdjevanja Ora$ja sastoji se od izvoriSta vode, rezervoara, uredaja za zahvat
vode, te uredaja za poviSenje pritiska. Ukupna duzina distribucijske mreze iznosi oko 18 km.
Mreza je izgradena u prstenastom obliku za najvec¢i dio podrucja i granastom obliku za rubne
dijelove. Vodoopskrbni sistem Orasja ne daje sigurnost u opskrbi svojim potrosa¢ima radi:
nedostatka potrebnih koli¢ina vode na izvoriStima, neodgovaraju¢ih kapaciteta pojedinih
dijelova sistema, pa se za vrijeme vrSenja potrosnje ostvaraju neodgovarajuci pritisci u mrezi
koji na blizim dionicama iznose 2-4 bara, a udaljenim 1-3 bara, neodgovarajuceg
rezervoarskog prostora, neodgovaraju¢ih dijelova mreze u smislu kapaciteta i dotrajalosti.
Kako su izvoriSta u naselju OraSje ogranicenog kapaciteta i izdaSnosti formirano je novo
izvoriste vode zapadno od Ora§ja na lokaciji ,,Kostr¢®. Na ovom crpiliStu se moze zahvatiti
cca 250 I/s vode, boljeg kvaliteta, Sto je postignuto ve¢om dubinom bunara i optimalnim
vremenom crpljenja, prije uzimanja uzoraka za analizu.

Vode rijeke Save, u prirodnim uslovima, uglavnom ne ugrozavaju akumulaciju podzemnih
voda. lako su, u pojasu Sirine 1,0 do 4,0 km, registrovana, u periodima izrazenog povodnja, i
suprotna kretanja podzemnih voda, ista su kratkotrajna, a zbog malih gradijenata,
omogucavaju da povrSinske vode stvarno prodru u izdan tek u duzini do 30 m. Obrnuto, u
ostalim periodima godine podzemne vode se prazne u Savu.

Lokalnim izvoristima koja su uglavnom i zastupljena u prostoru obuhvata trase kroz Posavsku
zupaniju, a koja se koriste za vodosnabdjevanje veceg ili manjeg broja domacinstava,
upravljaju uglavnom grupe gradana ili MZ na ¢ijem su prostoru izgradeni. Kontrola kvaliteta
vode sa ovih izvora organizuje se po sopstvenom nahodenju grupe gradana koji su i izgradili
te vodovode. Treba ista¢i da je u MZ na ¢ijim podrucjima se nalaze ovi izvori, bilo tesko do¢i
do podataka o njihovom kvalitetu vode, ali iz razgovora sa mjeStanima ustanovljeno je da
voda nije za pic¢e. Od visokih savskih voda podrucje Orasja je zastiCeno nasipom.

Sistem odvodnje otpadnih voda u Orasju je kombinovanog tipa. Najveci dio je u odvojenom
sistemu, a manji u mjeSovitom. Postoje dva kolektora poloZena tako da idu depresijom i
teziStem konzuma. Uredaj za prec¢iS¢avanje otpadnih voda ne postoji pa se sva voda upusta u
recipijent — vodotok Sava. Teren na kojem je izradeno naselje Orasje je u odnosu na Savu
nizak pa visi vodostaji koji traju dosta dugo, uvjetuju visok nivo podzemnih voda, a time i
izlijevanje fekalne vode na povrsinu.

Glavnu izvori$nu zonu u Brcko Distriktu €ini izvoriSte »Plazulje» zatim izvoriSta «Savski
most», «Bimeksy», izvoriSte Luke «Prnjavory», izvoriSte «Vrankicka-Vranki¢a zemljistey,
izvoriSte Brusa-Klanac. Zbog bilansa potrebnih koli¢ina vode za vodosnabdijevanje
istrazivanja treba usmjeriti na prostor Plazulje-Vucilovac. Sa hidrografskog gledista teritorija
Brcko Distrikta BiH moze se podijeliti na tri oblasti, koje se definisu kao Hidromelioracioni



Sistem (HMS): Tinja — Brka u centralno-zapadnom dijelu Distrikta; Objeda na sjeveru i
Lukavac na istoku.

Svi vodeni tokovi imaju plitka i neregulisana korita, koja su u kriti¢noj situaciji u trenucima
bujanja Save. S urbanisticke tacke gledista, zbog nedostatka adekvatnog planiranja, na ovom
podrucju je doslo do neurednog naseljavanja $to je tokom vremena dovelo do stvaranja pravih
naselja. Uz razvoj naselja nije doslo i do istovremenog razvoja potrebne infrastrukture pa se
zato vodosnabdijevanje odvija pomoc¢u lokalnih izvorista (plitki bunari) a otpadne vode
skupljaju u jamama i odvode u prirodne vodene tokove. Kada dode do poplava, zagaduju se
mjesec-dva).

Sa hidrotehni¢kog gledisSta zona je neuredna i prvenstveno su potrebni zahvati zastite i
prevencije od poplava. Kao §to je ve¢ navedeno, u nizijskom dijelu sliva, vodeni tokovi su sa
nasipom 1 bogati vegetacijom pa je tok vode Cesto preprecen s posljedicnim zadrzavanjem
vode i plavljenjem.

1.8. UTICAJ NA PROMJENU MIKROKLIME

Podrucje srednje bosanske Posavine, kome pripada i Ora§je, ima karakteristike umjereno
kontinentalne klime, na Sta ukazuju srednje koli¢ine padavina i temperature, te godiSnji hod
temperature zraka. Karakteristike ovakve klime su topla ljeta i hladne zime, oskudne
oborinama, ali sa ¢estim maglama kojima je uzrok i poloZaj naselja uz rijeku Savu.

Padavine su tokom godine rasporedene tako da je maksimum padavina u aprilu, dok je
minimum u martu. Meteoroloska pojava magle vrlo je Cesta u OraSju, §to je uvjetovano
polozajem naselja uz rijeku Savu. Godisnje se u prosjeku javlja oko 50 dana s maglom, dok se
u godiSnjem hodu, kao najmaglovitiji mjesec izdvaja oktobar.

Polozaj naselja uz rijeku Savu u vezi je s poveCanom vlaznosti zraka. Na podrucju
preovladavaju vjetrovi iz sjeverozapadnog i jugoistocnog pravca. Udio tiSine je znacajan.

Na podru¢ju Brcko distrikta dominira kontinentalni uticaj modifikovan uticajem ciklona sa
zapada. Podrucje spada u aridnije krajeve BIH, sa visinom padavina oko 750 mm. Padavine se
izlivaju u kasnijim proljetnim 1 ranijim ljetnim mjesecima, S§to je znacajna odlika
kontinentalne klime.

Autocesta svojom izgradnjom nec¢e imati nikakav uticaj na promjenu sadasnje mikroklime.

1.9. UTICAJI NA VODE I MJERE PREVENCIJE I UBLAZAVANJA
NEGATIVNIH UTICAJA

Smatra se da saobracajnice predstavljaju stalni 1 aktivni izvor zagadenja okoliSa, a
potencijalno mogu izazvati i1 znatna zagadenja podzemnih voda. Budu¢i da je voda vrlo
efikasno transportno sredstvo kojim se zagadiva¢i mogu prenositi na velike udaljenosti, te na
taj nacin posredno zagadivati i dalje lokalitete neophodno je izvr§iti pravilnu procjenu glede
zagadivanja voda u ovom zahvatu.

Karakteristika ,tehnoloskog procesa“ koji se odvija na saobracajnicama je da ima stalnu
emisiju izduvnih gasova iz motora vozila, koji se djelimicno kondenzuju u prizemnim
slojevima 1 zajedno sa kapima ulja koje prokapava iz motora vozila, na povrSini ceste stvara
sloj “koncentrovanog” zagadivaca. Hemijski sastav ovog “koncentrovanog® zagadivaca je
slozen i promjenljiv, a zavisi od niza faktora. Po hemijskom sastavu ovi zagadivali se
najve¢im dijelom sastoje od ugljikovodika alifatskog i aromatskog reda, fenola, benzena, 3,4-
benzopirena, teskih metala (olova, cinka, kadmijuma), te raznovrsnih tio i azo spojeva.



Najveca potencijalna opasnost za vodne sisteme, ukljucujuci i podzemne kolektore vode, koja
se moze desiti na cesti je izlijevanje vec¢ih koli¢ina nafte, naftnih derivata, kao i razli¢itih
drugih otrovnih materija, ¢vrstog ili teCnog agregatnog stanja, koje se prevoze auto-
cisternama.

Na temelju re¢enog sve unutrasnje vode s autoceste koje se povremeno javljaju treba smatrati
zagadenom vodom koju je potrebno prije ispustanja u okoli§ u hipsometrijski najnizim
tackama uzduznog profila saobracajnice prikupiti u mastolove (separatore ulja). Odredeni
uticaji na vode mogu se izbjeéi u fazi projektovanja, odgovaraju¢im projektnim rjesenjima:
vanjske i unutra$nje odvodnje, prelaza preko vodotoka mostovskim konstrukcijama uz uslove
da otvori obezbjeduju proticaje utvrdenih velikih voda kao i da se poStuju propisana
nadviSenja izmedu nivoa velike vode i1 donje konstrukcije gradevine, hortikulturnim
uredenjem pojasa uz autocestu, te projektovanjem vertikalnih barijera (odbojnih ograda ili
betonskih blokova-new jeresy) duz autoceste na lokalitetima utvrdenim kao zone visokog
rizika od zagadenja povrSinskih 1 podzemnih voda.

Trasa autoceste na koridoru LOT 1 cijelom duzinom prolazi podru¢jem kojeg ¢ini kompleks
kvartarnih sedimenata izradenih pretezno od glinovitih i pjeskovito-sljunkovitih stijena. To
su nevezane i poluvezane stijene nastale deponovanjem erodovanog i suspendovanog
materijala radom i transportnom energijom rijecnih tokova. U pogledu hidrogeoloske
rejonizacije terena LOT 1, povrSinu terena prekrivaju sedimenti koji uglavnom pripadaju
slabovodopropusnim i nepropusnim stijenama. Nepropusne stijene, predstavljene aluvijalno-
plavnim sedimentima, zauzimaju pojas od 10.260 m ili 56,25%. Propusne stijene meduzrnske
poroznosti iz podgrupe slabovodopropusnih stijena zauzimaju pojas od 7.980 m ili 43,75%.
Na osnovu hidrogeoloskih elemenata mogu se izdvojiti dvije kategorije terena s obzirom na
prognozirani rizik od zagadenja podzemnih voda i povrSinskih vodotoka i to: zona niskog
rizika i zona umjerenog rizika.

Zonom niskog rizika po kvalitet podzemnih voda ocijenjen je pocetak trase od stacionaze km
0+570.000 — 6+330.000, te stacionaza 14+100.000 — 18+600.000.

Zonom umjerenog rizika po kvalitet podzemnih voda ocjenjena je dionica na trasi na
slijede¢im stacionazama: km 7+170.000 — 12+870.000; km 18+600.000 — 18+990.000; km
6+330.000 — 7+230.000; km 12+870.000 — 13+860,000.

Uocava se da na podrucju trase LOT 1 nema zona visokog rizika, budu¢i da je prema
hidroloSkim karakteristikama terena utvrdeno da se radi o materijalu koji se s pravom smatra
hidrogeoloskim izolatorom.

Uticaj autoceste na zagadenje vode analizira se za dvije faze tj. tokom gradenja i tokom
eksploatacije autoceste.

1.9.1.Uticaj na vode tokom gradenja autoceste

Pri izvodenju gradevinskih radova na trasi, postoji odredeni broj aktivnosti koje mogu
prouzrokovati negativne uticaje na rezim teéenja i kvalitet voda. Pri tome najvecu opasnost
predstavljaju:

* Qradevinski radovi (miniranje, duboki iskopi, uniStavanje i skidanje prirodnog
pokrovnog sloja, i drugo). Na taj nafin moguéi su poremecaji prirodnih pravaca
prihranjivanja, a ujedno skidanjem pokrovnog sloja i stvaranjem novih slivnih
povrSina zamucena ili na drugi nacin oneciS¢ena voda brzo se drenira u podzemlje,
kao 1u povrSinske vode.

» Qradevinski strojevi predstavljaju potencijalna opasnost od prosipanja ili akcidentnih
izlijevanja nafte i naftnih derivata, odbacivanje motornih ulja i sli¢cnog otpada.

= Nekontrolisano deponovanje iskopanog materijala, te smjestaj baza za mehanizaciju ili
asfaltnih baza u blizini povrSinskih i podzemnih voda.



* Nekontrolisana odvodnja sanitarnih voda na mjestima baza za smjestaj radnika, gdje
su moguca manja zagadenja od procesa pripreme hrane, kao i sanitarnih ¢vorova.

Glavna izvoriSta koja se nalaze u okviru centralnog sistema za javnu vodoopskrbu gradova
Orasja 1 Brcko distrikta znacajno su udaljena od trase autoceste, te se ne oc¢ekuju negativni
uticaji na iste.

Uvazavaju¢i hidrogeoloske karakteristike i odnose duz trase LOT-a 1, kao i pruzanje trase u
odnosu na pojedina izvorista u sistemu javnog vodosnabdjevanja i lokalna (seoska) izvorista
vode za pice stacionirane u prostoru istrazivanja, moze se re¢i da radovi na izgradnji autoceste
ne mogu izazvati znacajan uticaj, buduéi da nije registrovano niti jedno izvoriSte na dijelu
trase LOT-a 1.

Na svim mjestima krizanja planirane autoceste i vodotoka, kao i na podru¢jima gdje je trasa
smjestena uz obale vodotoka, moguci su znacajniji negativni uticaji u fazi izgradnje. Ovo se
naroCito odnosi na lokacije ¢vorista koja se nalaze u blizini vodotoka, gdje se ocekuju radovi
velikog obima. Na svim ovim lokacijama duZ autoceste, radovi na izgradnji mogu izazvati
posebno zamuéenje povrsinskih vodotoka, ali i njihovo zatrpavanje, te zagadenje razli¢itim
Stetnim materijama.

Pridrzavanjem niza predloZenih mjera prevencije tokom gradnje minimizirat ¢e se negativni
uticaj na ova osjetljiva podrucja.

1.9.2. Uticaj na vode tokom eksploatacije autoceste

Tokom koriStenja i odrZzavanja autoceste, prisutna su stalna zagadivanja saobracajnica i
neposrednog pojasa uz nju, a koja negativno uticu na kvalitet voda i odnose se na:

1. Zagadenje oborinske vode koje padne na saobracajnicu uslijed: gubitaka iz sistema
za pogon i1 podmazivanje (benzin, nafta, motorna ulja, tekuc¢ine za hladenje 1 kocenje),
ostataka guma i produkata troSenja habajuceg sloja (ostaci asfalta i bitumena), emisija
produkata sagorijevanja pogonskog goriva (olovo i olovna jedinjenja, kadmijum i
kadmijumova jedinjenja), nesagorjeli ugljikovodici, azotni oksidi, ¢ad i katran). Padavinama
nosSeni ovi zagadivaci, mogu dospjeti u povrsinske i podzemne vode i time ih zagaditi.

2. Iznenadna zagadenja izazvana saobracajnim nesre¢ama. Akcidentne situacije

dovode do razlijevanja i prosipanja Stetnog i opasnog materijala, najéesce su nesrece u kojima
dolazi do razlijevanja naftnih derivata koji imaju veliku sposobnost difuzije u zemljiste i
podzemne kolektore vode. Zbog slozenosti teCenja 1 zadrzavanja vode u podzemlju zagadenje
naftnim derivatima ima karakter dugotrajnog djelovanja. Zagadenja se mogu aktivirati u
razli¢itim hidroloskim uslovima.
Treba naglasiti da je teret zagadenja voda koje doti¢u sa kolovoza u direktnoj vezi sa brojem
vozila koja koriste taj kolovoz. Imaju¢i u vidu o€ekivani prosjecni godi$nji dnevni saobracaj
za LOT 1 moguce je ocekivati znacajne uticaje na povrSinske i podzemne vode. Ako se ne
isprojektuju 1 ne izvedu na tehnicki propisan nacin sistemi vanjske i unutrasnje odvodnje
autoceste sa svim planiranim objektima za preci§¢avanje otpadnih voda, moguce je ocekivati
negativne uticaje na kvalitet voda, u ovoj fazi. Moze se konstatovati da se svim predvidenim
mjerama prevencije i ublazavanja negativnog uticaja u kasnijim fazama projektovanja (Glavni
projekat), te u fazama pripreme 1 gradenja objekta, ovi potencijalno negativni uticaji mogu
eliminisati. U fazi koriStenja autoceste, u slu¢aju neadekvatnog i neredovnog odrzavanja
objekata za unutras$nju odvodnju autoceste (mastolova, filterskih polja, laguna i sl.) moZe do¢i
do negativnih uticaja na vode. Svi pretpostavljeni negativni uticaji na vode u ovoj fazi mogu
se izbje¢i ili umanjiti mjerama za zastitu voda.



1.9.3. Uticaj na vode u slu¢aju akcidentnih situacija

U slucaju saobracajnih nesreca, naro¢ito onih u kojima ucestvuju vozila koja prevoze opasne
terete moze doci do razlijevanja i prosipanja Stetnog i opasnog materijala duz saobracajnice,
te eventualno uzeg okruzenja ukoliko ne postoje vertikalne barijere (odbojne ograde ili
betonski blokovi-new jersey) za fizi¢ko sprecavanje prevrtanja vozila. Najée$ée su nesrece U
kojima dolazi do razlijevanja nafte i naftnih derivata koji imaju veliku sposobnost difuzije u
podzemlje i zagadivanje podzemnih kolektora vode.

Realna moguénost navedenih uticaja je mala, medutim, ukoliko nastane akcidentna situacija,
posljedice mogu biti vrlo teske i dugotrajne. Ovaj uticaj je narocito izrazen na potezima na
kojima trasa prolazi znacajnijim vodonosnicima, zonama uticaja lokalnih izvora, te rubnim
granicama vodozastitnih podruc¢ja, kao 1 na lokalitetima prelaska trase preko otvorenih
vodotoka. Zbog sloZenosti teCenja 1 zadrZzavanja vode u podzemlju zagadenje naftnim
derivatima ima karakter dugotrajnog djelovanja. Imajué¢i u vidu teske posljedice u slucaju
akcidentnih situacija, pored pridrzavanja mjera prevencije potrebno je imati operativni plan
interventnith mjera u razli¢itim akcidentnim situacijama, kako u fazi izgradnje, tako 1 u fazi
koristenja.

1.9.4. Prekogranicni uticaji na vode

Dionica LOT 1 najve¢im dijelom prolazi podruc¢jem Federacije BiH 1 na neSto manjoj dionici
kroz Br¢ko distrikt. Na temelju svih relevantnih analiza koje su se vrSile na sagledavanje
ugrozenosti voda, uzimaju¢i u obzir prostornu dimenziju dionice LOT 1, utvrdeno je da ne
postoji rizik 1 vjerovatno¢a da projekt moze imati izravan prekograni¢ni uticaj na vode u
Republici Hrvatskoj. Projektovana trasa autoceste na ovoj dionici presjeca rijeku Tinju i
rijeCicu Lukavac, ¢iji su tokovi u FBiH i Br¢ko distriktu, gdje se rijeka Tinja ulijeva u rijeku
Savu. Hipoteticki se moze pretpostaviti da u slucaju teskih akcidentnih situacija moze do¢i do
transporta zagadenja u rijeku Savu. U tom smislu se moze re¢i da su moguci prekogranicni
uticaji u susjednoj drzavi.

Akcidentne situacije nastaju posebno u slucaju prevrtanja vozila u blizini vodotoka, a koja
prevoze opasne materije. Tada su moguca zagadenja voda uslijed izlijevanja opasnih materija.
Rizik od akcidenata sa opasnim teretom moze se definisati i odrediti vjerovatnoca moguce
pojave, te u skladu sa tim preduzeti posebne mjere zastite. Uz monitoring kvaliteta voda duz
planirane autoceste, te osiguranja uslova da se blagovremeno mogu poduzeti sve dodatne
mjere zaStite, moguce je sprijeciti transport zagadenja u rijeku Savu. Posebno treba uvesti
sistem hitnog obavjestavanja odgovornih vlasti za vode u Republici Hrvatskoj. Isto se odnosi i
na akcidente koji bi mogli negativno da uticu na vode u toku gradnje autoceste.

1.10. ZRAK

Najznacajniji vid zagadivanja zraka pri izradi i eksploataciji saobracajnica je zagadivanje koje
nastaje kao rezultat sagorijevanja naftnih derivata u benzinskim i dizel motorima prevoznih
sredstava. Zagadivanja koja nastaju na ovaj nac¢in mogla bi se podijeliti na tri nivoa: lokalni
nivo: djelovanje u neposrednoj okolini izvora produktima nepotpunog sagorijevanja goriva
(¢ad, CO, ugljikovodici), nacionalni nivo (emisije kiselih gasova, najcesc¢e SOz i NOy, koji se
nalaze u atmosferi viSe dana i sedmica i mogu biti transportovani na velike udaljenosti i
globalni nivo (emisije staklenickih gasova CO,, CO i CHa), ¢iji je zivotni ciklus vise godina, a
mogu izazvati klimatske promjene usljed znacajnog doprinosa pojavi efekta staklenika.
Osnovni izvori zagadivanja zraka su:



o kod gradnje: rad mehanizacije, rad asfaltne baze, dizanje praSine kod transporta
privremenim putevima, prasenje kod manipulacije sa materijalima,
o kod eksploatacije puta: rad motora sa unutrasnjim sagorijevanjem i isparavanje
goriva.
Ogranicenje zagadivanja kod gradnje je zadatak izvodaca radova. Ovaj vid zagadenja je
sekundaran buduci da gradnja traje ograni¢eno vrijeme. Kod eksploatacije puta, osnovne
zagadujuée materije su kod benzinskih motora: ugljen-monoksid (CO), azotni oksidi (NOy),
volatilne organske komponente (VOC), teski metali (olovo) i dizel motora: ¢ad, azotni oksidi
(NOy), sumpordioksid (SO), formaldehi, akrolein. Koncentracije $tetnih polutanata su vise na
cesti nego van puta, grani¢ne vrijednosti zagadenosti su nize za naselja nego za put, jer su na
putu zdrave i radno sposobne osobe. Koncentracije zagadujué¢ih materija uz put ne zavise
samo od veli¢ine emisije nego 1 od meteoroloskih uslova samoc¢is¢enja atmosfere uz put.
Uticaj cestogradevnih zahvata izvan urbanih podrucja na kvalitet zraka ograni€en je na usko
podru¢je uz samu autocestu, a njegov intenzitet zavisi od viSe faktora. Kako su produkti
procesa sagorijevanja u unutraS$njosti motora razni otrovni plinovi i ¢ad oni mogu Stetno
djelovati na ljude i druga Ziva bica.

1.10.1. Proracun emisija i imisija gasovitih polutanata

Rasprostiranje gasovitih polutanata u atmosferi je sloZzen proces, koji je zavisan o vremenskim
uslovima u atmosferi i reljefu okolnog terena i vrstama i broju prepreka koje se nalaze u
prostoru. Iz tog razloga prorac¢uni koncentracija u vremenu i prostoru su izuzetno kompleksni
1 zahtjevaju koriStenje raCunara. Ovaj proracun je baziran na empirijskim jedna¢inama, koje
su pojednostavljene radi kompleksnosti koja proizilazi iz niza uticajnih faktora koji uticu na
vrijednosti emisija i imisija gasovitih polutanata. Pri prora¢unu su koriStene smjernice MluS-
02 koje se koriste u Republici Njemackoj. Koriste¢i navedeni proracun o zagadenju zraka uz
ceste - MLuS-02 (Merkblatt tiber Luftverunreinigungen an Stra3en ohne oder mit lockerer
Randbebauung) izvrSen je proracun emisija gasovitih polutanata za predpostavljenu
frekvenciju vozila na autocesti od 10.000, 20.000 i 30.000. Proracun je izvrSen za dva
reprezentativna polutanta organskog i neorganskog porijekla, za benzen i azot dioksid, ¢ije
koncentracije najprije dostizu kriticne vrijednosti opasne po ljudsko zdravlje. Prora¢unom su
obuhvacene dvije kategorije vozila: laka i teska vozila (iznad 3 t) za nagib od 4 %, uz
predpostavku da je vrijeme suho, $to je garancija da ¢e se dobiti maksimalne koncentracije
navedenih polutanata. U tabeli 1.1. prikazani su rezultati proracuna emisije Stetnih polutanata
za frekvenciju saobracaja od 30.000 vozila dnevno.

Tabela 1.1. Rezultati proracuna emisije azot dioksida i benzena za frekvenciju saobracaja od 30.000
vozila dnevno.

Predvideni | Udaljenost od Konc. NO,/ mgm’® Konc. Benzena / mgm™®

prosjeéni AlEes Prosjek 98% Prosjek 98%
promet m

0 29,9 63,1 0,61 2,06

10 24,6 52,2 0,36 1,24

20 22,8 48,5 0,30 1,02

30 21,5 45,9 0,26 0,88

30.000 40 20,6 43,9 0,23 0,79

50 19,8 42,3 0,21 0,71

60 19,1 40,8 0,19 0,65

70 18,5 39,5 0,18 0,60

80 18,0 38,4 0,16 0,56




90 17,4 37,3 0,15 0,52

100 17,0 36,2 0,14 0,48

Dobiveni rezultati emisija Stetnih gasova ne predstavljaju opasne koncentracije. Prema
Pravilniku o grani¢nim vrijednostima kvalitete zraka («Sluzbene novine Federacije BiH»y,
broj: 12/05), koncentracija NO, od 60 ug/m® predstavlja graniénu vrijednost koncentracije,
ispod koje nema Stetnog utjecaja na ljude. Koncentracija NO, od 40 ug/m® je u Europskoj
Uniji (1999/30/EC) prihvac¢ena kao granica do koje pri dugotrajnoj izloZzenosti NO, gasu
nema posljedica za ljudsko zdravlje. Za benzen granice nisu definisane u navedenom
Pravilniku o grani¢nim vrijednostima kvalitete zraka.

Generalno se moze reci da autocesta prolazi podru¢jem u kojemu nema znac¢ajnih zagadivaca
atmosfere, pa se moze zrak smatrati ¢istim, a proraunate vrijednosti ¢e predstavljati ukupne
vrijednosti koncentracija odgovaraju¢ih supstanci uz autocestu.

1.10.2 Prekogranicni uticaj

Odvijanje saobracaja, kako je naprijed naglaSeno ima za posljedicu nastajanje izduvnih
gasova, koji po svom sastavu predstavljaju Stetne komponente u zraku. KoriStenjem
njemackih smjernica MLuS (Merkblatt iiber Luftverunreinigungen an Straflen) i za slucaj
prometa od prosjecnih 30.000 vozila dnevno dobiva se emisija od 3.367 g/kmh CO, i 2.641
g/kmh NOy spojeva. To zna¢i da bi ukupna emisija dionice LOT 1 u duzini 18,492 km
iznosila 62,3 kg CO; po satu i 48,8 kg NOXx po satu.

Godisnja emisija ova dva polutanta iznosi 545.748 kg CO; i 427.488 kg NOy. IzraCunate
emisije ovih osnovnih gasovitih polutanata ne predstavljaju opasnost za ljudsko zdravlje ni na
lokalnom niti na globalnom nivou, kako uz samu autocestu tako i u §iroj okolici pa se moze
zakljuciti da ¢e prekogranic¢ni uticaj biti zanemarljiv zbog velikog razrijedenja koje se deSava
u turbulentnoj atmosferi nakon dospje¢a izduvnih gasova u nju.

1.11. UTICAJ NA TLO I POLJOPRIVREDNO ZEMLJISTE

Najznacajniji uticaj Zahvata na tlo predstavlja trajno zauzece i prenamjena povrsina. Ovaj
uticaj pojacan je tokom izvodenja radova, privremenim koriStenjem dodatnih povrSina u
funkciji izgradnje same ceste (pristupne ceste, parkiralista itd.). U svrhu kvantifikacije ovog
uticaja metodama daljinskih istrazivanja i GIS analizom uraden je proracun zauzeca zemljista
za dvije Sirine trase i to:
1. 60 metara, kao prosjecna Sirina trajnog zaposijedanja zemljista (ukljucujuci
nasipe i usjeke), te
2. 250 m od ose puta, odnosno ukupno 500 metara, kao zona istrazivanja u kojoj se
mogu ocekivati znacajniji uticaji tokom izgradnje i koriStenja autoceste.
Za predlozenu varijantu trase autoceste je definisano zauzece odnosno povrSina zone
moguceg uticaja posebno za svaku kategoriju zemljiSta, kako je prikazano u tabeli 1.2. Kako
se iz tabele vidi dobar dio podrucja obuhvata vrijedno poljoprivredno zemljiSte gdje je
neophodno preduzeti op¢e i posebne mjere preventive i zastite zemljista. Vec¢inom se ovo
zemljiste koristi kao poljoprivredno zemljiste najve¢im dijelom u privatnoj svojini. Pripada
agrozoni II, od IV do VI kategorije boniteta. Na podrucju se nalaze i nasadi voca.




Tabela 1.2. Zauzecée povrsina

CORINE .
Povrsina NAZIV KLASE FOVROINA %
klasa
112 Naselja 70,85 7,74
121 Industrijski ili poslovni prostori - -
122 Saobradajnice sa pripadaju¢im zemljiStem 10,00 1,10
144 Groblja - -
211 Oranice 46,35 5,06
221 Vinogradi - -
231 Travnjaci 632,35 69,09
242 Razli¢iti nacini koritenja poljoprivrednog - -
tla
311 | Sume 73,50 8,03
312 Sikare i prelaz grmlja (3ikare) i Sume 77,25 8,44
333 Podrucja s oskudnom vegetacijom - -
511 Vode tekucice 5,00 0,54
Ukupno 915,30 100,00

Dakle moze se zakljuciti da projekat izgradnje autoceste uzrokuje niz negativnih uticaja na
okolinu kao rezultat gradevinskih aktivnosti i postavljanja fizickih objekata. Osim toga
najznacajniji uticaji proizilaze iz odvijanja saobracaja pri ¢emu je znacajna pojava buke,
emisija zagadivaca zraka, isticanje vode sa puta, promjene u koristenju zemljista (pristup do
parcela, smanjenje ukupne povrSine parcele), drenazu zemljiSta, gubitak staniSta, funkciju
staniSta (smanjivanje 1 uniStavanje staniSta prometnim koridorom), kao i1 nepredvidenim
dogadajima kao Sto su nesrece. Osim toga povecan je rizik usljed prevoza opasnih supstanci
kao i raznog opasnog otpada (stara vozila, gume, ulja, zauljeni dijelovi i dr.).

1.11.1. Fizi¢ki gubitak zemljiSta

U tabeli 1.3. prikazani su fizicki gubici cjelokupnog zemljista na LOT 1 u njihovom
apsolutnom iznosu.

Tabela 1.3. Kategorije zemljista koje ce biti potpuno izgubljene zahvatom 65 m

Sume i
Njiva Livada Ol B Naselje | Voénjaci Uiz
struktura

Naselje o7 ovrsine
! zemljiSte P

ha | % | ha | % | ha | % | ha | % | ha | % | ha | % | ha | %

Oragje 185 | 26 | 035 | 3,7 |024]21,3|0,02| 1,1 | 0,04 ]| 16,7 | - 04 | 129

Oragje 352 | 493 | 55 |582|045)|398|0,73|427]007]291| 10 | 806 1,0 32,2

Vidovice 343 | 481 | 36 |381]|044 389|096 562|013 |542]024|194]| 17| 549

Ukupno 71,35 | 100 | 9,45 | 100 | 1,13 | 100 | 1,71 | 100 | 0,24 | 100 | 1,24 | 100 | 3,1 | 100

Ukupno(%) 80,88 10,71 1,28 1,94 0,3 1,40 35

Kao §to je vidljivo iz tabele ukupan trajni gubitak zemljiSta razlicitih kategorija iznosi 88,22
ha, od Cega je najznacajniji dio njiva (71,35 ha, ili 80,88%) 1 livada (9,45 ha, ili 10,71%).

Takoder, ¢e odredeni broj parcela izgradnjom autoceste biti presjecen, $to ¢e otezati pristup
poljoprivrednicima do parcele a time i njenu obradu. Na zemljiste se primarno utice
operacijama usijecanja i stavljanja trajnih podloga. Kako dobra gradevinska praksa nalaze,
preporucuje se da gradiliSta 1 mjesta na kojima se radi budu ograniene veli¢ine kako bi se
smanjio gubitak zemljista, kao 1 ponovno koriStenje povrSinskog humusnog sloja, odnosno




njegovo zbrinjavanje do ponovnog koristenja. Nakon zavrSetka radova moraju se primijeniti
zastitne mjere koje ukljucuju koristenje busena trave i pokrivaca od organskih materijala za
kontrolu erozije. Gradilista i radiliSta moraju biti ogranicena a zemljista u blizini zasti¢ena od
zbijanja teskim masinama.

Treba izbjegavati zemljiSta koja su osjetljiva na zbijanje kao radne zone za teske masSine
ukljucujuéi transport ili skladistenje materijala. Preporucuje se postavljanje geotekstila u svim
zonama koje se privremeno koriste za gradevinski prostor ili u svrhe transporta izvan
kona¢nih gabarita puta. Takoder, treba preduzeti mjere za spre¢avanje erozije na usjecima i
padinama.

1.11.2. Zagadenje poljoprivrednog zemljista

Ukupne povrSine poljoprivrednih 1 Sumskih zemljista, kao 1 vodenih povrSina, koje su pod
negativnim uticajem prikazane su u tabeli 1.4.

Tabela 1.4.: Povrsine kategorija i potkategorija poljoprivrednog i Sumskog zemljista i vodenih
povrsina koje su pod negativnim uticajem autoceste

Poljoprivredno zemljiste | Sume i Sumsko zemljiste Vodene povrsine
90,62 % od povrsine obuhvata 500 m ha %
678,7 ha (81,8 %) 150,75 ha(18,2 %)
| a1 | a2 S1 S2 S3
ha % ha % % % % 5,00 0,54
46,35 6,8 632,35 93,2 48,76 51,24 -

Kako se vidi pod zonom negativnog uticaja je najviSe plodnog poljoprivrednog zemljista
81,8% , od &ega na agrozonu I al otpada 6,8 %, a na I a2 ¢ak 93,2 %. Sto se ti¢e Sumskog
zemljiSta ravnomjerna je raspodjela terena koji je direktno pod Sumama i pod Sikarama i
prelazu ka Sumama. Na vodene povrSine koje su pod negativnim uticajem otpada 0,54 % od
ukupnog obuhvata. Znacajan izvor negativnih uticaja saobracaja lezi u loSem tehnickom
stanju vozila (vozila bez katalizatora), nedovoljnom koriStenju plina 1 alternativnih goriva,
loSem provodenju propisa o emisiji izduvnih gasova iz motornih vozila, neadekvatnim
standardima za kvalitet goriva, nedostatku tehnologije za iskoriStenje pare od isparavanja pri
rukovanju gorivom na benzinskim stanicama, cisternama i dr.

Sagorijevanje tecnog goriva u motornim vozilima ima za posljedicu izdvajanje smjese
razli¢itih gasovitih komponenti organskog i neorganskog porijekla. To su naj¢es¢e CO, SOy,
NOy, CiHm , benzen, VOC, aldehidi, Cvrste Cestice, ¢ad, teSki metali, kao Pb, Cd, Cu.
Koli¢ina i sastav izduvnih gasova je razliita za razne vrste motora, nacin voZznje, vrstu
goriva. Bez obzira na nacin nastajanja i koli¢inu svi izduvni gasovi se emituju u neposrednu
zivotnu sredinu, odnosno na tlo neposredno uz autocestu. Osim emisija ovih polutanata pri
eksploataciji autoceste dolazi i do emisije para isparljivin organskih jedinjenja za vrijeme
punjenja i praznjenja goriva i neodgovaraju¢im kvalitetom motornog goriva (povecan sadrzaj
sumpora, olova i PAH).

Narocitu paznju na dionici LOT 1 treba obratiti na zastiti 46,35 ha potkategorije al (agrozone
al), posto je ova zona najznacajnija za poljoprivrednu proizvodnju.

1.12. FLORA

Podrugje opéine Orasje nije karakterizirano izraZenim promjenama u pejzazu te hidroloskim,
hidrogeoloskim, pedoloSkim i geoloskim cjelinama. Prirodni uslovi, reljef i klima, direktno su
uticali na izgled i stanje vegetacijskog pokrova podrucja zahvata. Uz obalu rijeke Save nalazi




se pojas hrasta luznjaka, koji je mjestimic¢no isprekidan Sumama hrasta kitnjaka i obi¢nog
graba. Mjestimi¢no su se razvile i bukove Sume. Ove Sume imaju znaCajan status zaStite
medunarodne (Habitat) Direktive. Dakle u blizoj i daljoj okolici lokacije su razvijene
slijede¢e sumske fitocenoze: Sume hrasta kitnjaka i obi¢nog graba ilirskog podrugja (Querco-
Carpinetum illyricum), Acidofilne Sume kitnjaka (Quercetum petraeae montanum), Brdska
Suma bukve ilirskog podruéja (Fagetum montanum illyricum).

Travnjaci predstavljaju staniSta koja su naseljena biljnim vrstama, koje dijelom potjecu iz
Suma, dijelom iz drugih podru¢ja a neke svojte polimorfnih vrsta su se razvile upravo
zahvaljujué¢i antropogenim uticajima na travnjacima. Za travnjake su karakteristiCne razne
vrste iz porodica trava (Poacae), glavocike (Asteracae), zatim sitovi (Juncus), mente
(Mentha), koje nastanjuju vlazna stanista.

Izgradnja trase generalno moze imati negativne posljedice i direktan uticaj na prirodnu floru
1 vegetaciju, Sto se manifestuje kroz smanjenje brojnosti populacija 1 povrSina pojedinih
biljnih zajednica 1 poljoprivrednih kultura. Ovaj uticaj se naro€ito oStro manifestuje ukoliko
su na predmetnom podrucju prisutne rijetke endemicne biljke i zasticene biljne vrste, kojima
prijeti uniStavanje izvodenjem radova u zahvatu.

Budu¢i da na predmetnom podrucju LOT-a 1, kroz koje prolazi trasa autoceste nisu uocene
zaSticene biljne vrste, ne oCekuje se negativan uticaj izgradnje autoceste na biljnu vegetaciju.
Prema ldejnom projektu, a u skladu sa Smjernicama za projektovanje, gradenje, odrzavanje i
nadzor na putevima planirano je da se cijela trasa puta uredi prema odgovarajuéim
inzinjersko-bioloskim mjerama. Uticaj zahvata na floru 1 vegetaciju procijenjen je koriStenjem
podataka iz karte zemljiSnog pokrova 1 na osnovi detaljnog obilaska terena, s posebnim
naglaskom na zaSti¢ene 1 ugroZene vrste (prema crvenim popisima BIH, ali i prema regulativi
EU), kao i njihova staniSta. Na bazi analiziranog moze se konstatovati da nece doé¢i do
ugrozavanja bioraznolikosti blize i dalje okolice.

1.13. FAUNA

Za predmetni zahvat karakteristi¢no je da zoogeografski pripada tzv. evropskom potpodruéju
panonske potpokrajine odnosno subalpskom slavonskom srijemskom krajinu, na kojem su
staniSta sitne (niske) divljaci, te dijelom 1 krupne (visoke) divljaci, prvenstveno Zec (Lepus
europaeus Pallas), Jarebica poljska (Perdix perdix L.), Fazan (Phasianus colchicus L.),
Prepelica (Coturnix L.). Na predmetnom prostoru nema podataka o migracionim kretanjima
zivotinja. Vrste koje obitavaju na podrucju Orasja i Brc¢ko distrikta a koje su znacCajne za
lovno gospodarstvo su prvenstveno: zec, srna, divlja svinja, fazan, patka i guska. Na
predmetnom prostoru nema podataka 0 migracionim kretanjima zivotinja. Kod analiziranja
postojeceg stanja utvrdeno je da na Sirem prostoru ne postoje staniSta rijetkih i zaSti¢enih vrsta
i da u tom smislu ne treba odcekivati negativne uticaje u toku trajanja zahvata.
Rasprostranjenost Zivotinja nije ustaljena i trajna, jer su podvrgnuta neprestanim promjenama,
najcesce zbog antropogenih ucinaka.

Najznacajniji uticaj na faunu predstavlja usitnjavanje staniSta i presjecanje migracijskih
koridora Zzivotinja i ptica. Mali uticaj se moze ocekivati na zivotinje vezane uz tlo, na
dijelovima gdje ¢e se graditi autocesta, budu¢i ¢e se izgradnjom objekata autoceste i
skidanjem pokrovnih slojeva tla i vegetacije smanjiti njihovo staniste. Medutim vecina
zivotinja ¢e odseliti na obliZznje lokacije i tamo pronaci svoje staniSte i1 uklopiti se u Zivotnu
zajednicu. Kako na ovoj dionici nije predvidena gradnja tunela ozbiljnije ugroZavanje
zivotinja u podzemnim staniStima nije karakterizirano izvodenjem radova neposredno na
povrsini trase. Izgradnjom autoceste moze do¢i do smanjenje mogucénosti migracija populacija
pojedinih skupina Zivotinja.



Navedeni negativni uticaji na faunu zahtijevaju posebne mjere zastite. Svaka izgradnja ceste,
a posebno ogradene, nekim vrstama zivotinja u potpunosti sprjecava, a nekima znatno otezava
komunikaciju sa jedinkama iste populacije s druge strane ceste. U tom smislu znacajniji
negativni uticaj se oCekuje na srednje i vece sisavce. Da bi se uticaj na migraciju divljaci
ublazio predvideni su propusti za divlje zivotinje i izgradnja ekodukta na podru¢ju Posavske
Zupanije.

lako se radi o ogradenoj autocesti, moguce je predvidjeti stradavanje zivotinja prilikom
pokusaja prelazenja autoceste. U tom smislu na faunu ptica ne o¢ekuje se znacajniji negativan
uticaj, dok se negativni uticaj o¢ekuje na faunu malih, srednjih, ali i velikih sisavaca, kao i
gmazova koji su prisutni na tom podrucju.

1.14. PEJZAZ

Pri izvodenju radova na izgradnji trase autoceste za LOT-1 neophodno je Stetne posljedice po
pejzazne vrijednosti svesti na minimum, maksimalno ocuvati  funkciju zahvata, ali
istovremeno sacuvati i vizuelni identitet pejzaza.

Izgradnja autoceste moze imati negativan uticaj na okolni pejzaz koje se manifestuje u:
smanjenju postoje¢ih zelenih povrSina, presjecanju zelenih povrSina, zagadenju polutantima,
degradaciji postojece flore i faune, izmjeni vizuelne slike prostora te poveéanju prisustva
buke. Da bi negativan uc¢inak izgradnje autoceste bio §to manji na promjenu pejzaza, u fazi
izgradnje autoceste pozeljno je gradevinske radove ograniCiti na §to manju povrSinu kako bi
se smanjio gubitak plodnog zemljista.

Podru¢jem kojim prolazi planirana trasa autoceste LOT-a 1 dominaraju povrSine pod
travnjacima — livade, koje zauzimaju 632,35 ha (69,09 %), te Sume i Sikare sa 150,75 ha
(16,47 %). Na saobracajnice otpada svega 10,0 ha (1,1 %), dok izgradeno podrucje pokriva
70,85 ha (7,74 %). Vrlo mali dio podruc¢ja zauzimaju vode (5,0 ha ili 0,54 %).U kategoriji
Suma i Sumske vegetacije ujednacen je odnos grmlja (Sikare) i Sume.

U Kkategoriji izgradenog podru¢ja su najviSe zastupljena naselja — stambeni objekti sa
okucnicama dok su saobracajnice sa pripadaju¢im zemljiStem vrlo malo zastupljene. Podrucje
zahvata LOT-a 1 obuhvaca prostor opéine OraSje i naselja Vidovice, te dio podrucja Brcko
distrikt. Cijelo podrucje u odnosu na pejzazne vrijednosti bi se mogao svrstati u III kategoriju
(srednji do maniji uticaj) osjetljivosti.

Najveci problemi pejsazne sanacije prouzrokovani su prisustvom erozivnih terena (kosina,
nasipa usjeka). Odabirom adekvatnih bioinzinjerskih mjera ubrzava se integracija
edifikatorskog zelenog pokrivaca, kao primarne faze cijelog procesa zastite. Realizaciju
zastitnih mjera treba provesti u relativno uskom pojasu granice eksproprijacije,
intenziviranjem istih u smislu zastite plodnog zemljista i Sumskih cjelina. Pri implementaciji
mjera njege i zaStite, potrebno je voditi ratuna da se zadrzi izvorni ambijentalni karakter
postojeceg pejzaza. Pejzazno oblikovanje ima za cilj uspostavljanje balansa izmedu
postojeceg pejzaza 1 novoprojektovanih povrSina uz potpuno ocuvanje vrijednih pejzaznih
elemenata (pojedini primjerci drveca i grmlja, grupacije drveca i grmlja, travnjaci, vodene
povrsine 1 prirodno kamenje).

Cilj pejzazne arhitekture obuhvata i valorizacija regionalnih i lokalnih prirodnih resursa, te
njihovo uskladivanje sa projektnim postavkama trase autoceste, uz o€uvanje prirodnih i
stvorenih vrijednosti u prostoru. U prvom planu postavljeni su estetski kvaliteti postojeceg
pejzaza koji prate trasu autoceste sa obje strane, uz dopunu novim vrstama drveca i grmlja, na
nacin koji na vozaca ne djeluje zbunjujuce i agresivno. Pejzazno oblikovanje autoceste je
vazno za sigurnost na cesti i zbog toga projekat mora biti takav da bilo koja njegova
dominantna osobina samo potvrdi vozacev izbor smjera, a da pri tome ne djeluju zbunjujuce.



1.15. ZASTICENI DIJELOVI PRIRODE

Podrucje zahvata odlikuje se ne pretjerano raznovrsnim ekosistemima i stanistima. Uocava se
bogatstvo flore i faune za posmatrano podneblje kao i relativno visok stepen bioraznolikosti,
koji je posljedica polozaja podrucja, reljefa, geoloskih, pedoloskih, hidroloskih i klimatskih
znacajki, te djelimi¢no i antropogenog uticaja. Podrucje zahvata je odlikovano solidnim
stepenom ocuvanosti prirode.

Op¢ina Orasje se nalazi u podrucju prirodnih ljepota ,,Posavina‘“ i u blizini regionalnog parka
,Majevica“. Unutar projektnog podru¢ja autoceste LOT-1 kroz opcinu OraSje nisu
evidentirana podru¢ja od posebne vaznosti, odnosno jedinstveni fenomeni prirodnog
naslijeda.

Na teritoriji Br¢ko Distrikta prepoznatljive su razliCite naturalisticke i prirodne vrijednosti,
kojima odgovaraju razli¢iti stepeni zastite 1 koriStenja zavisno o nivou integriteta i specificnim
karakteristikama svakog dijela.

Najvrijednija prirodna podrucja znatnije veli¢ine su podrucje Posavine, karakteristicno zbog
brojnih prirodnih ljepota i podru¢je Majevice u juZznom dijelu Distrikta. Vaznost tih dijelova
ne daje se samo u funkciji zastite Zivotne sredine, ve¢ 1 za drustvenu upotrebu i za rekreaciju.
Na kratkoj trasi autoceste za dionicu LOT 1 koja ulazi na podrucje Bréko distrikta nisu
registrovani zaSti¢eni dijelovi prirode.

1.16. DIVLJAC I LOVSTVO

Trasa buduce autoceste LOT 1 prostorno je smjeStena najve¢im dijelom u Posavskoj Zupaniji,
koja je lovista ustanovila prema postojeCem Zakonu o lovstvu. Na podrucju uticaja Zahvata
lovista su ustanovljenja na teritorijalnom principu kantonalnih granica. U loviStima su stanisSta
sitne (niske) divljaci, te dijelom i krupne (visoke) divljaci. Brojno stanje divlja¢i nije
definisano budu¢i da u planovima koje smo imali na uvidu nije tretiran ovaj segment, a
lovacke organizacije koje gospodare s pojedinim lovistem na podruéju uticaja Zahvata nemaju
validne pokazatelje.

U tabeli 1.5. i 1.6. prikazane su vrste divljaci koje obitavaju na prostoru op¢ine OraSje i Bréko
distrikta.

Tabela 1.5. Divija¢ koja obitava u lovistima na podrucju opcine Orasje

GLAVNE VRSTE

OSTALE VRSTE

Zec (Lepus europaeus Pallas)

Patka gluhara (Anas platyrhynchos)

Jarebica poljska (Perdix perdix L.)

Patka pupcanica (Anas crecca)

Fazan (Phasianus colchicus L.)

Patka kreketaljka (Anas strepera)

Prepelica (Coturnix L.)

Fazan (Phasianus colchicus)

Patka glavata (Aythya ferina)

Guska divlja (Anser anser)

Tabela 1.6. Divijac koja obitava u lovistima na podrucju Brcko distrikta

GLAVNE VRSTE

OSTALE VRSTE

Zec (Lepus europaeus Pallas)

Puh obicni (Glis glis)

Divlji kuni¢ (Oryctolagus cuniculus)

Vjeverica (Sciurus vulgaris),

Lisica (Vulpes vulpes)

Patka kreketaljka (Anas strepera)

Srna (Capreolus capreolus)

Patka pupcanica (Anas crecca)

Divlja svinja (Sus scrofa)

Patka glavata (Aythya ferina)

Patka gluhara (Anas platyrhynchos)

Patka krunata (Aythya fuligula)

Guska divlja (Anser anser)

Fazan (Phasianus colchicus)




Analizom postojeceg stanja, te prospekcijom terena utvrdeno je da na Sirem prostoru ne
postoje stanista rijetkih i zaSti¢enih vrsta i da u tom smislu ne treba ocekivati negativne uticaje
u toku trajanja zahvata.

Rasprostranjenost zivotinja nije ustaljena i trajna, jer su podvrgnuta neprestanim promjenama,
najéesce zbog antropogenih uc¢inaka na oba posmatrana podrucja.

1.17. BUKA

Emisija buke na saobracajnicama pri odvijanju prometa motornim vozilima predstavlja jedan
od najznacajnijih parametara koji imaju negativan uticaj na okoliS. Intenzitet buke 1 ometajuce
djelovanje zavisi od niza faktora od kojih navodimo samo neke: ucestalost saobracaja,
udaljenost od izvora buke, ispravnosti vozila i pneumatika, apsorpcije podloge, refleksije,
vlaznosti itd. Kod definisanja buke svi nabrojani faktori bi se morali uzeti u razmatranje.

Kod procjene uticaja buke koja nastaje na saobracajnicama na zivotnu sredinu generalno se
analizira blizina stambenih objekata u neposrednom okruZenju dionice puta. Pri tome je
potrebno izvrSiti proracun o uticaju buke na okoli§, posmatrajuci saobracajnicu kao linijski
izvor buke pojedina¢nih voznih traka koji se sazimaju u jedan linijski izvor na srediSnjoj osi
autoceste.

Odredivanje mjerodavnog nivoa buke koju stvara saobracaj motornih vozila moguce je
odrediti koriStenjem empirijskih metoda uz tzv. ,,akusticki* proracun. Kako u FBiH jo§ uvijek
ne postoje uputstva niti smjernice za izvodenje ovog proracuna primjenjuju se strane metode,
naj¢esc¢e njemacke metode opisane u odgovaraju¢im normama i smjernicama (RLS-90, 1992.,
DIN 18005, 1987.), a u posljednje vrijeme i EU preporuc¢ene metode za prorac¢un nivoa buke
cestovnog prometa. Pri tome je preliminaran akusti¢ki prora¢un moguce provesti "ru¢no", ili
pomocu specijaliziranih racunskih programa (Manual Program System Lima, 2005.), u koje
su integrirane spomenute norme, smjernice i metode.

Kojim god na¢inom se provodio proracun, potreban je niz ulaznih podataka/parametara, od
kojih neke nije moguce tacno odrediti ili procijeniti, Sto moze imati za posljedicu znacajno
odstupanje rezultata prora¢una od buduceg stvarnog nivoa buke te neodgovarajucu zastitu
okolnog stanovnistva ili nerealnu procjenu investicije u mjere i elemente zastite od buke. Uz
to, nekoliko odredbi Pravilnika o najve¢im dopustenim nivoima buke u sredinama u kojim
ljudi rade i borave isto tako imaju za posljedicu nepreciznost podrucja na koja se odnose i
time na mjerodavan dopusteni nivo buke u zonama uz predmetnu saobracajnicu.

U sklopu ulaznih podataka o kvantificiranju prometa na predmetnoj trasi, udio teretnih vozila
se obraduje za dan, odnosno za no¢, ili aproksimativno se primjenjuje udio teretnih vozila p
25 % danju 1 45 % nocu, predviden za drzavne autoceste (Bundesautobahnen) u normi DIN
18005 Teil 1, 1987.

U obracun se ulazi sa parametrom da je kao kolnicki zastor predviden standardni asfalt-beton
za koji dopustena korekcija uticaja na buku prometa u normi DIN 18005 Teil 1 iznosi Lsto =
-0,5dB.

Projektna brzina na autocesti za dionicu LOT 1 iznosi 120 km/h. Nagib autoceste je manji od
5 % pa nije potreban poseban dodatak za uspon.

Kako se radi o autocesti bez krizanja u nivou, dodatak uslijed povecanog smetajuceg
djelovanja raskrsnica sa semaforima nije uracunat.

Kako ne postoji Zakon o zastiti od buke na nivou FBiH sva vrednovanja emisije buke se vrse
na bazi Pravilnika o dozvoljenim granicama intenziteta zvuka i Suma ("Sluzbeni list SR BiH"
Broj 46/89).

Buduc¢i da u navedenim propisima i normama nije obraden proracun Sirenja buke cestovnog
prometa koristene su njemacke norme i Pravilnik Republike Hrvatske:



o DIN 18005:1987 — Teil 1: Schallschutz im Stadtebau — Berechnungsverfahren (DIN
18005:1987 — Dio 1: Zastita od buke u gradogradnji — Prorac¢unski postupci)
o Richtlinien fiir den Larmschutz an StraBen RLS-90, Ausgabe 1990 (Smjernice za
zaStitu od buke na cestama RLS-90, izdanje 1990.)
o NMPB/XPS 31-133 (Nouvelle Methode de Prediction du Bruit, 1996.); (Nova metoda
za predvidanje buke) - EU preporuc¢ena metoda.
o Pravilnik o nacinu izrade i sadrzaju karata buke i akcijskih planova NN 05/07 RH.
Za seoska i mjesSovita podrucja, najveci dopusteni nivo buke je Lrdanju 60 dB, no¢u 50 dB.
U studiji je pretpostavljeno da navedeni dopusteni nivoi buke zadovoljavaju namjenu
prostora.

1.17.1. Rezultati akustickog proracuna
Proracunom S$irenja buke uz uvrstenje prethodno navedenih ulaznih podataka, dobivene su
udaljenosti od srediSnje ose autoceste kojim ¢e se ocjenski nivo buke cestovnog prometa

smanjiti na dopuStenu vrijednost, tabela 1.7.

Tabela 1.7. Udaljenosti s¥,0 od sredisnje ose autoceste, na kojem ée se ocjenski nivo buke cestovnog
prometa smanjiti na dopustenu vrijednost uz PGDP za 2016. godinu

. s+,0 (M)
Dionica Dan Noé
LOT 1 Pocetak 193 302
LOT 1 Sredina 110 285
LOT 1 Kraj 124 317

Navedene udaljenosti su izraCunate za pretpostavljen ravan teren i visinsku razliku H=5m
izmedu taCaka emisije i prijema.

Analiziraju¢i odnos izmedu predvidene duzine zastitnih gradevina (zidova) od buke od cca
1.290 m i ukupne duzine obradene dionice AC tj. dionice Orasje — Brcko i to u dvosmjernoj
duzini od cca 36,5 km, dobijamo opterecenje predmetne dionice zastitnim mjerama od buke
koje procentualno iznosi cca 3,5 %.







